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Abstract 



A locking system for a motor vehicle has a door locking system (2) for each door and hood of the motor 
vehicle, central subassemblies to influence several door locking systems (2) and a connecting network 
connecting the various systems and subassemblies for their electronic control. According to the 
invention, each door locking system (2) of each vehicle door has a decentralised, remote-controlled 
communication module which in an emergency allows each individual door locking system (2) cut from 
the remaining locking system to be individually controlled. 
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) SchlieBanlage fur ein Kraftfahrzeug 

) Gegenstand der Erfindung 1st eine Schlie&anlage fQr ein 
Kraftfahrzeug mit etnem TurverschluSsystem (2) ja Kraft- 
fahrzeugtur und -kiappe, zentrata Beeinflussungsbaugrup- 
pan zur Beeinflussung mehrarer TQrvarschluEsystame (2) 
und mit elnem Verbindungsnetzwerk zur elektronisch-ateue- 
rungstechnischen Verbindung der var6chiedenen Systame 
und Baugruppan. Die Erfindung ist darauf gorichtet, da6 
jades TOrverschluSsystem (2) jedenfafls in einer Kraftfahr- 
zeugtOr einan dezentralan Fernbedianungs-Kommunika- 
tionsmodul aufwefat, der ea im Notfall eriaubt, das von der 
ubrigen Schiie&anlage abgakoppette TOrverschluSsystem (2) 
einzetn zu bedtenen. 
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Gegenstand der Erfindung ist eine SchlieBanlage fur 
ein Kraftfahrzeug mit den Merkmalen des Oberbegriffs 
von Anspruch 1. 

SchlieBanlagen fur Kraftfahrzeuge mit rein elektrisch 
betatigten Turschlossern und einer zentralen elektroni- 
schen Steuerung sind seit einigen Jahren bekannt (EP- 
A-0 584 499, 0 589 158). Eine jungst bekannt gewordene 
Ausgestaltung einer solchen SchlieBanlage, die die 
Merkmale des Oberbegriffs von Anspruch 1 aufweist, ist 
Ausgangspunkt fur die Lehre der vorliegenden Patent- 
anmeldung (EP-A-0 694 664). Bei dieser SchlieBanlage 
ist vorgesehen, daB die einzelnen TiirverschluBsysteme 
im Notfall auch bei Ausfall des zentralen Akkumulators 
des Kraftfahrzeuges Oder einem entsprechend starken 
Spannungsabfall im Bordnetz noch funktionieren. Dazu 
ist jedem einzelnen TurverschluBsystem ein dezentraler 
Steuermodul zugeordnet, der im Notfall auf eine dezen- 
trale Notfall- Energieversorgung dieses TurverschluBsy- 
stems umschaltet und dann nur noch lediglich Steuersi- 
gnale einlaufen und auslaufen laBt, urn ein en Stromver- 
brauch jedenfalls zu zentralen Baugruppen und insbe- 
sondere in das Bordnetz zu vermeiden oder so gering 
wie moglich zu halten. 

Bekannt ist auch eine SchlieBanlage der in Rede ste- 
henden Art (DE-A-44 27 253), die mit einzelnen zentra- 
len Beeinflussungs baugruppen arbeitet, insbesondere 
mit einem zentralen Fernbedienungs-Kommunikations- 
modul wie auch die bekannte SchlieBanlage, von der die 
Erfindung ausgeht, bei der das Verbindungsnetzwerk 
daruber hinaus aber als Bus-System ausgestaltet ist und 
im Multiplex-Betrieb arbeitet 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugnmde, die zuvor 
geschilderte voll elektrische SchlieBanlage eines Kraft- 
fahrzeugs in sicherheitstechnischer Hinsicht weiter zu 
verbessern. 

Die zuvor aufgezeigte Aufgabe ist bei einer SchlieB- 
anlage mit den Merkmalen des Oberbegriffs von An- 
spruch 1 durch die Merkmale des kennzeichnenden 
Teils von Anspruch 1 gelost ErfindungsgemaB ist er- 
kannt worden, daB ein Risikofaktor der bekannten 
SchlieBanlage in dem lediglich zentral vorhandenen 
Fernbedienungs-Kommunikationsmodul liegt Seibst 
wenn man davon ausgeht, daB an jedem der TQrver- 
schluBsysteme eine Antenne oder sonstige Empfangs- 
einrichtung des Fernbedienungs-Kommunikationsmo- 
duls vorhanden ist, bieibt es im Stand der Technik dabei, 
daB eine Netzwerksunterbrechung zwischen dem zen- 
tralen Steuermodul und den TurverschluBsystemen die 
Fernbedienbarkeit der SchlieBanlage insgesamt been- 
det Hier schafft die Lehre der Erfindung Abhilfe, jedes 
TurverschluBsystem ist nun auch hinsichtlich der Fern- 
bedienung autark 

Nach Anspruch 2 ist eine aktive Auslegung der de- 
zentralen Steuermodule vorgesehen, die dazu benutzt 
wird, die Verteilung der von einem Fernbedienungs- 
Kommiinikationsmodul empfangenen Signale an alle 
anderen TOrverschluBsysteme weiterzugeben. Man 
kann dann sogar auf den zentralen Fernbedienungs- 
Kommunikationsmodul ganz verzichten. 

Nach einer weiteren Lehre, der eigenstandige Bedeu- 
tung zukommt, ist nach Anspruch 3 vorgesehen, daB der 
zentrale Steuermodul eine freie Programmierbarkeit 
erhalt, die es ggf. sogar eriaubt, beim Handler das Kraft- 
fahrzeug mit seiner SchlieBanlage auf die jeweiligen 
Vorschriften und Wunsche abzustellen. 

Weitere Ausgestaltungen einer Kraftfahrzeug- 



SchlieBanlage sind Gegenstand der Anspruche 4, 5, 6 
und 7. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand einer ledig- 
lich ein Ausfuhrungsbeispiel darstellenden Zeichnung 
5 naher erlautert In der Zeichnung zeigt 

Fig. 1 in einer schematischen und perspektivischen 
Ansicht ein Kraftfahrzeug mit einer erfindungsgemaBen 
SchlieBanlage, 

Fig. 2 den schematischen Aufbau der SchlieBanlage, 
10 F1g« 3 ein Ausfuhrungsbeispiel eines TurverschluBsy- 
stems in einer solchen SchlieBanlage. 

Das in Fig. 1 schematisch dargestellte Kraftfahrzeug 
1 weist eine SchlieBanlage auf, von der die verschiede- 
nen TurverschluBsysteme 2 fur Kraftfahrzeugturen- 
15 und klappen schematisch mit ihren Einbaupositionen 
angedeutet sind. Angedeutet ist eine Kraftfahrzeug- 
Zentralelektronik 3, ein mittels eines Schlussels zu be- 
dienendes HaubenschloB 4 fur die Motorhaube und ein 
Sender 5 der Fernbedienung, die beispielsweise und be- 
20 vorzugt nach einem Challenge-Response- Verfahren ar- 
beitet 

Fig. 2 zeigt die SchlieBanlage mit den Baugruppen 
ncchmals schematisch. 
Fig. 3 macht die Konzeption weiter deutlich. Man er- 

25 kennt zunachst zentrale Beeinflussungs baugruppen 6 
zur Beeinflussung mehrerer TurverschluBsysteme 2 und, 
angedeutet, ein Verbindungsnetzwerk 7 zur elektro- 
nisch-steuerungstechnischen Verbindung der verschie- 
denen Systeme und Baugruppen und ggf. auch zu deren 

30 Versorgung, wenn dies nicht, wie im eingangs erlauter- 
ten Stand der Technik, fiber andere Zuleitungen zu an- 
deren Verbrauchern geschieht 

Jedes TurverschluBsystem 2 in einer Kraftfahrzeug- 
tur weist ebenfalls auf ein TOrschloB 8 mit integriertem 

35 elektrischem Betatigungsantrieb, ein sogenanntes Elek- 
troschloB, wie es aus dem Stand der Technik an sich seit 
langem bekannt ist, sowie einen Treiber dafur, einen 
dezentralen Steuermodul 9, angeschlossen an das Ver- 
bindungsnetzwerk 7 und an verschiedene Beeinflus- 

40 sungselemente 10, sowie eine dezentrale Notfall-Ener- 
gieversorgung 11. Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel 
sind als Beeinflussungselemente 10 vorgesehen ein Au- 
Benoffnungsschalter 12, ein Innenoffnungsschalter 13 
und ein Einzel-Turinnensicherungsschalter 14. Vorgese- 

45 hen werden konnen auch Einzel-Kindersicherungs- 
schalter (verdecktX Schlfisselschalter od. dgL 

Als zentrale Beeinflussungsbaugruppen € sind vorge- 
sehen jedenfalls eine vom Kraftfahrzeug- Akkumulator 
gespeiste zentrale Spannungsversorgung 15 und im dar- 

50 gestellten AusfQhrungsbeispiel ein Innensicherungs- 
schalter 16 zur gleichzeitigen Innensicherung aller 
Kraftfahrzeugturen sowie ein Kindersicherungsschalter 
17 zur gleichzeitigen oder wahlweisen Kindersicherung 
der Heckturen vom Fahrersitz oder Beifahrersitz aus. 

55 SchlieBlich ist vorgesehen ein Crashsensor 18 und ein 
Fernbedienungs-Kommunikationsmodul 19. 

Im Stand der Technik ist bereits realisiert, daB die 
zenu-alen Beeinflussungsbaugruppen 6 mit einem zen- 
tralen Steuermodul 20 in der Kraftfahrzeug-Zentral- 

60 elektronik 3 verbunden sind, der seinerseits auch mit 
dem Verbindungsnetzwerk 7 verbunden ist Das ist in 
Fig. 2 angedeutet, wahrend Fig. 3 eine Version zeigt, bei 
der die zentralen Beeinflussungsbaugruppen 6 direkt in 
das Verbindungsnetzwerk 7 einspeisen und mit alien 

es einzelnen dezentralen Steuermodulen 9 verbunden sind 
Die Lehre der Erfindung zeichnet sich nun zunachst 
dadurch aus, daB jedes TurverschluBsystem 2 einen de- 
zentralen Ferabedienungs-Kommimikationsmodul 21 
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aufweist Die gestrichelte Linie zum zentralen Fernbe- 
dienungs-Kommunikationsmodul 19 zeigt dabei, daB 
dieser vorhanden sein kann, nunmehr aber nicht mehr 
vorhanden sein muB. Jedenfalls eriaubt es der dezentra- 
ie Ferabedienungs-Kommunikationsmodul 21 im Not- 5 
fall, das von der ubrigen SchlieBanlage abgekoppelte 
TurverschluBsystem 2 einzeln zu bedienen. Das darge- 
stellte Ausfuhrungsbeispiel deutet wie oben erlautert 
an, daB die dezentralen Fembedienungs-Kommunika- 
tionsmodule 21 aktiv uber das Verbindungsnetzwerk 7 10 
auch jeweils die anderen TurverschluBsysteme 2 ansteu- 
ern und daB so der zentrale Fernbedienungs-Kommuni- 
kationsmodul 19 im Grunde genommen wegfallen kann. 

Unabhangige Bedeutung kommt einer weiteren Leh- 
re zu f die in Verbindung mit Fig. 2 erlautert werden 15 
kann. Danach ist vorgesehen, daB der zentrale Steuer- 
modul 20 frei programmierbar ist und und damit die 
jeweilige SchlieBanJage hinsichtlich der Schaltung der 
TurverschluBsysteme 2 gesetzlichen Vorschriften und 
KundenwGnschen entsprechend anpaBbar ist Dies er- 20 
laubt es, die Kraftfahrzeug-SchlieBanlage nach gesetzli- 
chen Vorschriften in den verschiedenen Landern und 
nach cxnzclnen Kundenwuiischen 2u programmieren 
und anzupassen. 

Nach einer weiteren Lehre wird der zentrale Steuer- 25 
modul 20 zu einer Fehlererfassung- und speicherung 
genutzt 

Fur eine weitere sicherheitstechnische Optimierung 
kann man vorsehen, daB jedem TurverschluBsystem 2 
ein eigener Crashsensor 22 zugeordnet ist Angedeutet 30 
ist dabei in Fig. 3, daB dann der zentrale Crashsensor 18 
ggf. auch wegfallen kann. Ein eigener Crashsensor 22 je 
TurverschluBsystem 2 macht dieses auch insoweit ganz- 
lich autark. 

SchlieBlich kann man vorsehen, daB anstelle eines 35 
Crashsensors oder zusatzlich zu einern Crashsensor eine 
kontinuierliche elektronische Abfrage der Beschleuni- 
gung/Verzogerung erfolgt und ausgewertet wird. 

Nicht weiter dargestellt ist in der Zeichnung, daB die 
eingeschaltete Kindersicherung erst ausgeschaltet ist, 40 
wenn der Kindersicherungsschalter ausgeschaltet und 
der AuBenoffhungsschalter der entsprechenden TQr be- 
tatigt worden ist Diese MaBnahme verhindert, dafi die 
Kindersicherung durch einen Schaltungsfehler oder ei- 
ne Stoning versehentlich ausgeschaltet werden kann. 45 

Patentanspruche 

1. SchlieBanJage fur ein Kraftfahrzeug 
mit einem TurverschluBsystem (2) je Kraftfahr- 50 
zeugtur- und klappe, zentralen Beeinflussungsbau- 
gruppen (6) zur Beeinflussung mehrerer Turver- 
schluBsysteme (2) und 

mit einem Verbindungsnetzwerk (7) zur elektro- 
nisch-steuerungstechnischen Verbindung der ver- 55 
schiedenen Systeme und Baugruppen, 
wobei jedes TurverschluBsystem (2), jedenfalls so- 
weit es in einer Kraftfahrzeugtur eingebaut ist, auf- 
weist 

ein TurschloB (8) mit integriertem elektrischen Be- 60 
tatigungsantrieb-ElektroschloB- und Treiber dafur, 
einen dezentralen Steuermodul (9), angeschlossen 
an das Verbindungsnetzwerk (7) und an verschiede- 
ne Beeinflussungselemente (10) wie AuBenoff- 
nungsschalter (12), InnenSffhungsschalter (13), Ein- 65 
zel-Turinnensicherungsschalter (14), Schlfissel- 
schalter od. dgL, und eine dezentrale Notfall-Ener- 
gieversorgung (11), 
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wobei als zentrale Beeinflussungsbaugruppen (6) 
vorgesehen sind jedenfalls eine vom Kraftfahr- 
zeug-Akkumulator gespeiste zentrale Spannungs- 
versorgung (15) und ggf. ein Innensicherungsschal- 
ter (16), ein Kindersicherungsschalter (17), ein 
Crashsensor (18) und ein Fernbedienungs-Kommu- 
nikationsmodul (19), 

wobei ggf. die zentralen Beeinflussungsbaugrup- 
pen (6) mit einem zentralen Steuermodul (20), ins- 
besondere in der Kraftfahrzeug-Zentralelektronik 
(3), verbunden oder darin integriert sind, der seiner- 
seits — auch — mit dem Verbindungsnetzwerk (7) 
verbunden ist, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB jedes TurverschluBsystem (2) jedenfalls in ei- 
ner Kraftfahrzeugtur einen dezentralen Fernbedie- 
nungs-Kommunikationsmodul (21) aufweist, der es 
im Notfall eriaubt, das von der ubrigen SchlieBanla- 
ge abgekoppelte TurverschluBsystem (2) einzeln zu 
bedienen. 

2. SchlieBanlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die dezentralen Fernbedienungs- 
Kommunikaubnsmodule (21) aktiv uber das Ver- 
bindungsnetzwerk (7) auch die anderen Turver- 
schluBsysteme (2) ansteuern und daB so der zentra- 
le Ferabedienungs-Kommunikationsmodul (19) 
vorzugsweise wegfallt 

3. SchlieBanlage nach dem Oberbegriff von An- 
spruch 1 und ggf. dem kennzeichnenden Teil von 
Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB 
der zentrale Steuermodul (20) frei programmierbar 
ist und und damit die jeweilige SchlieBanlage hin- 
sichtlich der Schaltung der TurverschluBsysteme 
(2) gesetzlichen Vorschriften und KundenwGn- 
schen entsprechend anpaBbar ist 

4. SchlieBanlage nach dem Oberbegriff von An- 
spruch 1 und ggf. dem kennzeichnenden Teil eines 
oder mehrerer der Anspriiche 1 bis 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB in dem zentralen Steuermodul 
(20) eine Fehlererfassung- und speicherung erfolgt 

5. SchlieBanlage nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB jedem TurverschluB- 
system (2) ein eigener Crashsensor (22) zugeordnet 
ist und daB so der zentrale Crashsensor (18) vor- 
zugsweise wegfallt 

6. SchlieBanlage nach dem Oberbegriff von An- 
spruch 1 und ggf. dem kennzeichnenden Teil eines 
oder mehrerer der Anspriiche 1 bis 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB anstelle oder zusatzlich zu einem 
Crashsensor eine kontinuierliche elektronische Ab- 
frage der Beschleunigung/Verzdgerung erfolgt und 
ausgewertet wird 

7. SchlieBanlage nach dem Oberbegriff von An- 
spruch 1 und ggf. dem kennzeichnenden Teil eines 
oder mehrerer der Anspriiche 1 bis 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die eingeschaltete Kindersiche- 
rung erst ausgeschaltet ist, wenn der Kindersiche- 
rungsschalter ausgeschaltet und der AuBenoff- 
nungsschaiter der entsprechenden Tiir betatigt 
worden ist 
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